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CONSIDÉRATIONS 


I BiOCK  SYSTEM 


La  question  du  block  System  est,  on  peut  le  dire,  à l’ordre  du 
jour.  De  récents  et  regrettables  accidents  de  chemins  de  fer,  coïn- 
cidant précisément  avec  une  Exposition  où  l’on  trouvait  réunies  la 
plupart  des  dernières  inventions  de  signaux,  ont  attiré  l’attention 
du  public  sur  une  question  à laquelle  il  était  resté  jusqu’alors  assez 
étranger.  Il  nous  paraît  donc  d'autant  plus  utile  d’étudier  de  près 
quelles  sont  les  conditions  de  l’emploi  du  block  System,  que  les  prin- 
cipes de  ces  installations  paraissent  assez  mal  connus  de  la  plupart 
de  ceux  qui  ont  eu  à décrire,  dans  ces  derniers  temps,  des  appa- 
reils se  rapportant  à ce  mode  d’exploitation,  et  même  de  ceux  qui 
ont  inventé  quelques-uns  de  ces  appareils. 

11  y a là,  pour  qui  veut  en  faire  l’objet  de  méditations  suivies, 
une  série  de  problèmes,  souvent  assez  compliqués,  dont  la  solution 
existe  évidemment  dans  les  cartons  des  bureaux  d’études  des  com- 
pagnies de  chemins  de  fer,  mais  dont  nous  avons  cru  qu’il  serait 
intéressant  d’exposer  le  décail,  heureux  si  nous  pouvons,  grâce  à la 
publication  de  ces  quelques  réflexions,  faciliter  la  tâche  de  ceux 
qui  àuront  ultérieurement  à s’occuper  de  cette  question. 

Aperçu  historique. 

Au  début  de  l’exploifation  des  chemins  de  fer,  on  considérait 
comme  suffisante  la  prescription  d’après  laquelle  un  train  ne  pou- 
vait être  expédié  d’ure  gare  ou  d’une  bifurcation,  derrière  un 
train  précédent,  qu’ai  bout  d’un  intervalle  de  10  minutes  d.  Très 
sûre,  si  les  trains  se  suivaient  toujours  avec  la  même  vitesse,  si  les 


(1)  Toutefois,  cet  inte’valle  pouvait  et  peut  encore  être  réduit  à cinq  minutes 
si  le  premier  train  marde  plus  vite  que  le  second,  si  un  train  de  voyageurs  part 
d'une  gare  où  un  train  Je  voyageurs  précédent  ne  s’est  pas  arrêté,  si  un  train  de 
marchandises  part  d’une  gare  où  un  train  précédent  ne  s’est  pas  arrêté  ; il  peut  être 
réduit  même  à deux  rûnutes,  toutes  les  fois  que  la  distance  à parcourir  sur  la 
même  voie,  par  les  t ains  qui  se  suivent,  n'excède  pas  3 kilomètres. 


stations  et  autres  points  d’arrêt  étaient  régulièrement  espacés,  s’il 
ne  survenait  jamais  de  qétresse,  de  déraillements  ou  d’éboulements 
en  pleine  voie,  si  enfin  la  service  se  faisait  absolument  dans  les 
conditions  normales  prévies  aux  itinéraires  de  marche  des  trains, 
cette  règle  n’offre,  dans  \a  pratique,  sur  les  lignes  chargées  de 
trafic,  qu’une  garantie  conles table. 

Il  n’est  pas  rare  que  des  Vrains  de  marchandises,  expédiés  avec 
l’intervalle  réglementaire,  aient  rejoint  des  trains  express  mar- 
chant devant  eux  et  patinantVi  lieu  d’avancer  ; il  arrive  plus  fré- 
quemment encore  que  des  trains  à grande  vitesse  et  en  retard  re- 
gagnent, entre  deux  stations  très  éloignées,  la  distance  qui  les 
séparait  d’un  train  à marche  plus  lente,  expédié  avec  une  avance 
qui  semblait  de  nature  à le  mettre  à l’abri  de  cette  éventualité. 

En  fait,  lorsque  le  trafic  d’une  ligne  a une  certaine  importance, 
toute  organisation,  reposant  uniquement  sur  des  intervalles  de 
temps,  présente  l’inconvénient  que  l’agent  qui  autorise  la  mise  en 
marche  d’un  train,  ne  peut,  en  dehors  de  l’emploi  du  télégraphe, 
qui  serait  peu  pratique,  se  procurer  rapidement  aucune  donnée 
exacte  sur  le  point  où  se  trouve  le  train  qu’il  a précédemment 
expédié. 

11  a donc  fallu  rechercher  le  moyen  d’informer  à distance  l’agent 
expéditeur  que  le  train  précédent  a atteint,  à un  moment  donné, 
un  point  déterminé  de  la  ligne,  ou  en'td’autres  termes,  que  ce  train 
a parcouru  une  certaine  longueur  Mlométrique  connue,  lorsque 
l’heure  est  venue  d’expédier  le  train  suivant. 

Le  block  System  est  la  solution  dii  problème  po.sé  dans  ces 
termes.  Il  consiste  à diviser  la  ligne  en  sections  et  à faire  en 
sorte  que  le  signaleur,  placé  à l’entrée  d’une  section,  reçoive  l’avis 
que  le  train  qu’il  a engagé  dans  cette  section  en  est  sorti  à l’autre 
extrémité. 

Antérieurement  à l’année  1842,  c’est-à-d\re  avant  que  l’on  ait  eu 
l’idée  d’appliquer  l’électricité  à l'exploitation  des  chemins  de  fer,  il 
n’existait  aucune  communication  entre  les  postes  successifs  de 
signaux.  A cette  époque,  sir  W.  Gooke  indiqua,  dans  un  ouvrage 
Télégraphie  Railways , tout  le  parti  que  l’on  pouvait  tirer  de  l’électri- 
cité; il  fixa  le  premier  les  principes  essentiels  du  block  System,  et, 
dès  l’année  1844,  une  partie  du  réseau  du  chemin  de  fer  Eastern 
Countries  fut  pourvue  de  signaux  électriques,  installés  à cet  effet, 
mais  dont  remploi  fut  bientôt  abandonné  malgié  les  résultats  satis- 
faisants qu’ils  avaient  donnés,  parce  qu’on  les  ^considérait  comme 
trop  coûteux.  Cette  idée  fut  reprise,  en  1847,  par  Eug.  Flachat. 
assisté  de  M#  Régnault,  chef  du  Mouvement  au  chemin  de  fer  de 


Saint-Germain,  puis,  en  1851,  par  M.  Walker,  ingénieur-électricien 
du  South  Eastern  Railway.  Bientôt,  aux  premières  sonneries  qui 
étaient  alors  en  usage,  firent  place  les  appareils  à aiguilles  de 
Tyer,  de  Bartholomew,  les  sémaphores  en  miniature  de  Preece,  et 
beaucoup  d’autres  systèmes,  tels  que  ceux  de  Spagnoletti,  Marqfoy, 
etc.,  furent  proposés. 

11  n’y  a plus  guère  en  service,  actuellement,  que  le  système  de 
Tyer  complété  par  M.  Jousselin,  les  appareils  de  M.  Régnault  et 
ceux  de  Preece,  en  Angleterre. 

L’année  1872  vit  naître  presque  simultanément  de  nouveaux 
appareils  qui  réalisent  un  perfectionnement  très  sensible  sur  les 
premiers  systèmes.  Ce  sont  : les  électro-sémaphores  de  MM.  Siemens 
et  Halske  et  de  MM.  Tesse,  Lartigue  et  Pfudhomme;  un  peu 
postérieurement,  vers  1876,  les  appareils  du  Block  and  Interlocking 
systern  de  MM.  Saxby  et  Farmer;  et  tout  récemment,  ceux  de 
M.  Sykes,  de  M.  Spagnoletti,  etc.  Tous  ces  systèmes  figuraient  à 
l’Exposition  d’électricité  de  1881  et  nous  avons  eu  l’occasion  de  les 
passer  en  revue  dans  les  nos  22,  23,  24  du  tome  Ier  et  1,  3,  5 et  7 
du  tome  II  du  Génie  Civil. 

Aux  États-Unis  enfin,  où  l’on  est  dominé  par  la  difficulté  de  re- 
cruter un  personnel  sûr  et  par  des  raisons  d’économie  qu’on  n’est 
pas  habitué  à invoquer  ici  lorsqu’il  s’agit  de  la  sécurité,  plusieurs 
Compagnies  sont  entrées  dans  la  voie  des  signaux  automatiques  ; les 
systèmes  de  Hall,  de  Rousseau  et  de  Y Union  Company,  peu  connus 
en  France,  sont  maintenant  employés  d’une  manière  courante  sur 
plusieurs  réseaux  de  l’Amérique  du  Nord. 

Une  solution  du  même  genre  a été  imaginée  en  Italie  par  M.  Cera- 
dini  et  en  France  par  MM.  de  Baillchachc  et  Ducousso;  quoique  le 
but  de  l’appareil  de  M.  de  Baillehache  soit  un  peu  différent,  il  se 
rattache  néanmoins  au  block  System,  par  la  possibilité  qu’il  donne- 
rait, s’il  avait  quelques  chances  d’être  applicable,  de  faire  commu- 
niquer les  trains  entre  eux  pendant  leur  marche  et  d’obtenir  ains 
leur  espacement  régulier.  Mais  les  essais  qui  en  ont  été  faits  jus- 
qu’à présent  par  les  Compagnies  de  l'Ouest  et  de  Paris-Lyon-Médi- 
terranée semblent  démontrer  que  ce  système  est  loin  de  valoir,  au 
point  de  vue  de  la  sécurité,  une  bonne  installation  de  signaux  fixes. 

Enfin,  nous  n’avons  considéré  jusqu’ici  que  les  lignes  à double 
voie;  mais  le  block  System  peut  aussi  être  appliqué  sur  les  lignes 
à voie  unique,  avec  cette  circonstance  spéciale  qu’il  doit  en  outre 
permettre  d’empêclier  la  collision  de  deux  trains  marchant  en  sens 
inverse.  Les  grosses  sonneries  d’annonce,  dites  sonneries  à cloche, 
qui  sont  employées,  depuis  1862,  par  la  Compagnie  du  Nord  et, 


— 4 — 


depuis  1877,  par  la  Compagnie  de  Paris-Lyon-Méditerranée,  réalisent 
une  garantie  acoustique  ^rès  suffisante  dans  la  plupart  des  cas.  Il 
existe  toutefois  des  solutions  plus  complètes  encore  de  cette  question, 
dans  lesquelles  le  block  System  est  à la  fois  optique  et  acoustique. 

Les  électro-sémaphores,  du  système  Tesse  et  Lartigue,  applicables 
aux  lignes  à voie  unique,  et  récemment  appliqués  sur  la  ligne  de  la 
grande  Société  des  chemins  de  fer  russes,  ainsi  qu’aux  abords  de 
Marcoing,  sur  le  tronc  commun  au  réseau  de  Picardie  et  Flandres 
et  à la  ligne  d’Achiet  à Bapaume  et  à Marcoing  ; les  appareils  Sie- 
mens, ceux  de  Sykes,  etc.,  réalisent  ce  desideratum. 

Tel  est  l’aperçu  général  des; diverses  phases  qu’a  parcourues  la 
question  du  block  System  depuis  son  origine. 

11  nous  paraît  hors  de  doute  que  les  progrès,  récemment  accom- 
plis dans  le  domaine  des  applications  de  l'électricité,  ont  exercé  une 
très  heureuse  influence  sur  le  développement  que  tend  à prendre 
cette  méthode  d’exploitation,  et  que  l’on  réalise  maintenant,  d’une 
manière  courante,  des  solutions  que  l’on  n’essayait  que  timidement 
il  n’y  a pas  plus  de  dix  ans.  Une  pareille  contiance  dans  une  force 
de  la  physique,  que  l’on  a longtemps  qualifiée  du  nom  d’agent  capri- 
cieux, ne  peut  évidemment  être  justifiée  que  par  l’emploi  judicieux 
que  l’on  en  fait,  en  ne  lui  demandant  que  ce  qu’elle  peut  produire. 
C’est  ce  que  nous  allons  essayer  de  îaire  ressortir. 

BUT  ET  DÉFINITION  DU  BLOCK  SYSTEM 

Nous  venons  de  voir  que  l’on  désigne  sous  le  nom  de  block  System , 
emprunté  à la  langue  anglaise,  une  méthode  d’exploitation  ayant 
pour  but  de  substituer  à l’intervalle  de  temps,  qu’il  faut  ména- 
ger entre  deux  trains  se  suivant  sur  uae  même  voie  ferrée,  un 
intervalle  de  distance  métrique  qui  offre  une  garantie  de  sécurité 
absolue,  en  empêchant  le  second  train  deWej  oindre  le  premier. 

La  ligne  est  donc  divisée  en  sections  successives  AB,  BC,  CD,  etc. 
(fig.  1),  dans  lesquelles  il  ne  peut  jamais,  en  principe,  circuler 

A B C D 


Fig.  ^ 

qu’un  seul  train  dans  le  même  sens.  Aux  points  A,  B,  C,  D se  trou- 
vent des  postes  gardés  et  on  ne  laisse  pénétrer  un  train  dans  la 
section  BC,  par  exemple,  que  si  le  train  qui  le  précède  a déjà  quitté 
cette  section. 

Comme  l’on  peut  toujours  faire  en  sorte  que  la  longueur  des  sèc- 
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tions  et,  par  conséquent,  le  temps  que  les  trains  emploient  à les 
parcourir,  soit  en  rapport  avec  l’intensité  du  trafic  de  la  ligne, 
on  voit  qu’en  temps  normal,  les  trains  ne  doivent  pas  être  arrêtés 
par  un  train  précédent  et  que  tout  doit  fonctionner  comme  si  le 
block  System  n’existait  pas. 

Mais  dès  qu’il  se  produit  un  retard  ou  une  irrégularité  quelconque 
dans  la  marche  des  trains  qui  se  succèdent  sur  la  même  voie,  le 
block  System  intervient  comme  un  régulateur , dont  le  rôle  est  ana- 
logue à celui  du  volant  dans  les  machines  à vapeur,  et  il  tend  à 
rétablir  l’équilibre,  si  ce  n’est  automatiquement,  dans  le  sens 
strictement  exact  de  ce  mot,  du  moins  avec  tous  les  avantages  de 
l’automaticité. 

PROGRAMME  DES  CONDITIONS  QUE  DOIVENT  REMPLIR  LES  APPAREILS 
DU  BLOCK  SYSTEM 

Nous  ferons  avant  tout  remarquer  que  toute  installation  de  signaux 
doit  dépendre  du  mode  adopté  pour  l’exploitation  de  la  ligne.  C’est 
un  point  important  que  l’on  a souvent  perdu  de  vue  dans  la  compa- 
raison des  appareils  qui  figuraient  à l’Exposition  d’électricité;  tel 
système,  excellent  pour  le  réseau  sur  lequel  il  était  appelé  à fonc- 
tionner, eût  été  incomplet  ou  même  gênant  sur  un  autre  réseau. 

11  y a,  en  effet,  deux  écoles  opposées  en  matière  de  signaux  de 
chemins  de  fer;  le  principe  qui  guide  la  première  est  que  la  voie 
doit  toujours  être  libre , et  que  les  signaux  ne  doivent  être  mis  à 
l’arrêt  que  pour  couvrir  le  point  spécial  de  la  voie  qui  est  occupé. 
D’autres  ingénieurs  pensent,  au  contraire,  que  tout  point  de  la  voie 
est  un  point  dangereux,  que  les  signaux  doivent  toujours  être  main- 
tenus à l’arrêt  et  qu’il  ne  faut  les  effacer,  lorsque  la  voie  est  deman- 
dée, que  pour  autoriser  le  passage  des  trains. 

La  première  de  ces  deux  règles  a été  appliquée  sur  les  chemins 
de  fer  français,  en  Belgique,  en  Autriche  et  sur  un  grand  nombre  de 
chemins  de  fer  de  l’Allemagne.  C’est,  au  contraire,  le  principe  de  la 
voie  fermée  qui  domine  en  Angleterre. 

Notre  but  n’est  pas  de  discuter  les  mérites  relatifs  de  ces  deux 
solutions  : nous  nous  bornons  à constater  que  l’une  aussi  bien  que 
l’autre  est  susceptible  de  donner  une  garantie  absolue  de  sécurité, 
moyennant  un  arrangement  judicieux  des  signaux.  Seulement  cet 
arrangement  n’est  pas  le  même  dans  les  deux  cas,  et  nous  aurons  à 
tenir  compte  de  ces  différences  dans  ce  qui  va  suivre. 

Ainsi,  nous  ferons  de  suite  remarquer  que  le  système  de  la  voie 
normalement  fermée  exige  qu’on  demande  la  voie  avant  d’expé- 
dier ou  de  laisser  passer  un  train.  Le  passage  d’un  train  à chaque 
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poste  nécessite  donc  la  présence  simultanée  des  agents  de  ce  poste 
et  du  poste  suivant.  Il  y a même  des  systèmes  où  trois  postes  suc- 
cessifs sont  en  jeu.  Comme  il  faut,  pour  cela,  une  ou  plusieurs 
manœuvres  supplémentaires,  il  serait  inexact  de  comparer  entre 
eux  des  appareils  s’appliquant  aux  deux  méthodes  d’exploitation  et 
d’en  conclure  qu’un  de  ces  appareils  est  d’une  manipulation  plus 
lente  que  l’autre. 

Dans  tous  les  cas;  chaque  poste  du  block  System  est,  en  principe, 
muni  de  deux  sortes  de  signaux.  Les  uns,  signaux  visuels  s’adressant 
aux  mécaniciens,  se  composent  de  signaux  d’arrêt  absolu  couvrant 
l’entrée  d’une  section,  et  de  signaux  avancés  servant  à protéger  à 
distance  les  trains  arrêtés  à l’entrée  de  la  section,  bloquée.  Les 
autres,  qui  servent  à relier  les  ppstes  entre  eux,  sont  obtenus  par  le 
moyen  de  l’électricité  et  constituent,  en  réalité,  la  partie  la  plus 
essentielle  du  block  System. 

Solidarité  entre  les  signaux  visuels  et  les  signaux  électriques 

Étant  donnés  deux  postes  intermédiaires  quelconques,  A et  B 
(fig.  2),  chacun  d’eux  doit  donc  être\muni  de  signaux  d’arrêt  absolu 
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Fig.  2 

X2,  YA  Y2  et  de  signaux  avancés  M2  et  N4.  Considérons  le  cas 
d’un  train  circulant  sur  la  voie  1 dans  le  sens  de  la  flèche  et  pas- 
sant au  poste  A;  supposons  que,  dans  l’intervalle  des  postes  A et  B, 
la  voie  1 soit  absolument  libre.  Le  garde  du  poste  A doit  effacer  le 
signal  Xj,  si  ce  signal  est  normalement  à l’arrêt,  ou  laisser  passer  le 
train  si  ce  signal  est  normalement  effacé  ; mais  dans  les  deux  cas, 
il  faut  que  le  train  soit  annoncé  en  avant  au  garde  du  poste  B et  que 
le  garde  A mette  ou  remette,  immédiatement  après  le  passage  du 
train,  le  signal  X4  à l’arrêt,  sinon  le  train  dûment  annoncé  ne  serait 
pas  couvert. 

En  outre,  pour  qu’un  second  train  ne  pénètie  pas  dans  la  section 
avant  que  le  premier  ait  atteint  le  poste  B,  il  faut  que  le  garde  A 
ne  puisse  effacer  le  signal  Xj  tant  que  le  garde  B ne  lui  a pas 
transmis,  au  moyen  de  l’électricité,  l’avis  que  le  train  est  arrivé  à 
son  poste.  Faute  d’observer  cette  condition,  la\garantie  du  block 
System  disparaît  absolument. 


Dans  les  premiers  appareils  imaginés  pour  le  block  System,  le 
levier  du  signal  Xt  était  complètement  indépendant  du  mécanisme 
électrique  au  moyen  duquel  le  garde  A est  avisé  de  l’arrivée  du  train 
au  poste  B;  toute  la  sécurité  reposait  donc  sur  la  fidélité  plus  ou 
moins  scrupuleuse  avec  laquelle  le  garde  A répétait,  au  moyen  du 
signal  X*,  les  indications  transmises  par  le  garde  B. 

En  réalité,  comme  le  fait  remarquer  M.  A.  Sartiaux  dans  la  note 
qu’il  a publiée  sur  le  block  System,  en  1877'  [Annales  des  Ponts  et 
Chaussées)  : « Il  est  du  plus  grand  intérêt  de  ne  point  faire  dépendre 
» la  régularité  et  la  sécurité  d’un  service  de  la  manière  plus 
» ou  moins  fidèle,  plus  ou  moins  constante,  dont  les  agents  tra- 
» duisent  les  signaux  qui  leur  sont  envoyés.  » En  d’autres  termes, 
c’est  laisser  une  porte  ouverte  à la  faillibilité  humaine  que  de  n’éta- 
blir aucune  solidarité  entre  les  deux  groupes  de  signaux  d’un  poste 
de  block  System  ; aussi  la  plupart  des  ingénieurs  chargés  d’exploiter 
de  grands  réseaux  considèrent-ils  aujourd’hui  que  les  systèmes  dans 
lesquels  il  y a : 1°  Impossibilité  d'annoncer  le  train  en  avant  sans  le 
couvrir  efficacement  en  arrière  au ; moyen  du  signal  d’arrêt , et  2°  Impos- 
sibilité d'effacer  ce  signal  avant  que  l’on  ait  reçu  l'annonce  que  la 
section  est  libre , réalisent  un  perfectionnement  sérieux  sur  les 
premiers  systèmes. 

La  première  condition  à laquelle  doivent  satisfaire  les  appareils 
dans  lesquels  il  existe  cette  solidarité,  entre  les  signaux  optiques 
et  les  signaux  électriques,  c’est  que  l’effacement  d’un  signal  d’arrêt 
ne  puisse  jamais  se  produire  par  suite  d’un  dérangement  des  appa- 
reils électriques;  il  faut,  au  contraire,  que  si  l’électricité  vient  à 
manquer,  les  signaux  restent  ou  se  mettent  d’eux-mêmes  à l’arrêt, 
de  telle  manière  qu’il  n’en  résulte  au  plus  qu’un  retard  indûment 
apporté  à la  marche  des  trains. 

En  second  lieu,  il  est  nécessaire  que  le  signal  mis  à l’arrêt,  au 
passage  du  train,  par  le  poste  A (fig.  2),  ne  puisse  être  effacé  que 
par  le  poste  B ou  avec  son  autorisation.  • 

Ici  se  présente  une  distinction,  suivant  que  l’on  maintient  ou 
que  l’on  supprime  l’intervention  du  poste  A pour  débloquer  la 
section  AB. 

Nous  ferons  remarquer  que  cette  distinction  n’a  d’intérêt  réel  que 
si  l’on  exploite  d’après  le  système  de  la  voie  toujours  libre,  qui  ne 
nécessite  pas  que  l’entente  s’établisse  entre  les  agents  de  plusieurs 
postes  consécutifs. 

Il  est  très  commode  de  faire  débloquer  une  section  par  le  poste 
situé  à l’extrémité  de  cette  section  ; mais  les  partisans  de  la  solu- 
tion opposée  foat  observer,  avec  raison,  que  l’on  arrive  ainsi  à 


débloquer  une  section  presque  contre  la  volonté  de  l’agent  posté  à 
l’entrée  de  cette  section,  et  qu’il  peut  y avoir  des  cas  (éboulement, 
avarie  de  la  voie,  etc.)  où  cet  agent  ne  doit  pas  effacer  le  signal, 
bien  que  la  section  soit  réellement  libre.  Au  fond,  l’objection  n’a 
qu’une  importance  secondaire,  et  elle  ne  résulte  que  d’une  extension 
des  moyens  de  précaution  block  System  à d’autres  cas  qu’à 
celui  de  l’espacement  à maintenir  entre  les  trains  qui  se  succèdent 
sur  une  même  voie. 

SOLIDARITÉ  ENTRE  LES  APPAREILS  DE  BLOCAGE  EN  AVANT 
ET  DE  DÉBLOCAGE  EN  ARRIÈRE 

Considérons  maintenant  un  train  circulant  sur  une  voie  munie  du 
block  System  et  prenons  le  cas  an  passage  de  ce  train  à un  poste 
intermédiaire,  la  voie  étant  libre.  ^Si,  lorsque  ce  train  passe  devant 
le  poste,  le  garde  se  contente  de  débloquer  1 la  section  que  le 
train  vient  de  quitter  (ou  section  en  arrière)  sans  bloquer  celle  dans 
laquelle  il  a pénétré  (ou  section  en  Vvant),  toute  garantie  disparaît 
immédiatement  ; le  train  n’est  plusVcouvert,  et  la  circulation  des 
trains  qui  peuvent  le  suivre  à brè^e  distance  est  soumise  aux 
mêmes  chances  que  si  le  block  systeïi  ne  fonctionnait  pas.  Aussi 
le  règlement  recommande-t-il  expressément  de  ne  jamais  débloquer 
la  section  en  arrière  sans  avoir  'préalablement  bloqué  celle  qui  est 
située  en  avant  du  poste.  Car  alors,  si  le  garde  oublie  simplement 
de  débloquer  en  arrière  après  avoir  bloqué  en  avant,  la  voie  est 
doublement  couverte  et  il  ne  peut  en  résister,  au  pis  aller,  que  des 
retards  dans  la  marche  des  trains. 

Comme  c’est  toujours  un  gage  de  sécurité  que  de  se  mettre  à 
l’abri  d’une  erreur  des  hommes  chargés'  de  la  manœuvre  des 
appareils,  l’idée  est  venue  tout  naturellemeit  d’établir  la  solidarité 
prescrite  par  le  règlement  ou,  en  d’autres  termes,  d’enclencher 
ensemble  les  organes  servant  à effectuer  les  deux  opérations  dont 
il  s’agit,  de  manière  à rendre  impossible  le  déblocage  d’une  section 
tant  que  la  section  suivante  n'a  pas  été  effectivement  bloquée. 

Cet  enclenchement  existe  dans  la  plupart  des  nouveaux  appareils 
qui  ont  été  proposés  pour  la  réalisation  du  block  System,  et  on 
s’occupe  de  l’adapter  à quelques-uns  des  apparais  antérieurs . 

En  pleine  voie  et  aux  postes  intermédiaires,  la  solution  de  ce 
problème  ne  présente  aucune  difficulté;  mais,  dans  les  gares  et 


(1)  Il  est  bien  entendu  que,  s’il  s’agit  d’une  ligne  exploitée  diaprés  le  principe  de 
la  voie  toujours  fermée,  nous  entendons  par  le  mot  débloquer  la  simple  l'acuité  que 
l’on  donne  de  laisser  entrer  un  train  dans  une  section  mais  non  pas  l’effacement  du 
signal  qui  autorise  cette  entrée. 


stations  il  en  est  tout  autrement,  et  c’est  précisément  dans  ce  cas 
que  l’enclenchement  est  peut-être  le  plus  nécessaire. 

En  effet,  considérons  un  poste  installé  dans  une  station  de  pas- 
sage; pour  les  trains  qui  n’ont  aucun  arrêt  dans  cette  station,  le 
poste  fonctionne  comme  un  poste  intermédiaire.  Mais  dès  qu’un 
train  s’arrête  dans  cette  gare,  l’enclenchement  deviendrait  une  cause 
de  gêne,  puisqu’il  obligerait  le  garde,  pour  rendre  la  voie  libre  au 
train  suivant,  à bloquer  sans  motif  une  section  dans  laquelle  le 
premier  train  n’a  pas  pénétré.  Il  faut  évidemment  que  cette  solida- 
rité, si  utile  en  principe,  puisse  être  supprimée,  par  exemple  dans 
le  cas  où  l’on  gare  le  premier  train. 

C’est  alors  que,  dans  l’application,  surgissent  des  obstacles  qui 
ont  une  certaine  importance.  S’il  s’agit  d’une  grande  gare,  qui  ait, 
en  longueur,  une  étendue  de  7 ou  800  mètres  au  moins,  et  surtout, 
si  les  extrémités  de  cette  gare  sont  munies  d’aiguilles  en  pointe  au 
moyen  desquelles  on  peut  faire  pénétrer  les  trains  de  marchandises 
directement  dans  les  voies  de  garage,il  n’y  a pas  à hésiter.  La  ligne 
du  block  doit  être  coupée  aux  deux  extrémités  de  la  gare  ; celle-ci 
reste  complètement  en  dehors  et  la  sécurité  y est  garantie  au  moyen 
des  signaux  d’arrêt  ordinaires,  enclenchés  ou  non  enclenchés  avec 
les  appareils  de  la  voie. 

Quant  aux  postes  terminus  des  deux  bouts  de  la  gare,  ils  peuvent 
être  ou  n’être  pas  commandés  par  un  poste  central,  maître  absolu 
de  la  réception  des  trains  dans  l’intérieur  de  la  gare;  la  manière 
dont  est  réalisé  ce  dernier  desideratum  dépend  beaucoup  du  système 
d’exploitation  dont  on  fait  usage.  Mais  c’est  là  une  question  do 
soudure  du  block  System  avec  le  régime  des  signaux  de  la  gare, 
plutôt  qu’une  question  de  block  System  proprement  dit  et  nous  ne 
nous  y arrêterons  pas. 

C’est  donc  dans  les  stations  de  moyenne  importance  et  dans 
les  petites  stations  munies  de  voies  de  garage,  que  l’on  éprouve 
quelque  difficulté  à concilier  avec  les  besoins  du  service  la  loi  de 
solidarité  entre  les  appareils  de  blocage  et  de  déblocage  d’un  même 
poste. 

Quelques  inventeurs  ont  prévu  le  cas  et  ont  donné  aux  agents  le 
moyen  de  détruire,  par  une  manœuvre  supplémentaire,  la  liaison 
qui  existe  normalement  entre  les  appareils,  de  sorte  que,  si  un  train 
se  gare  dans  une  station,  on  commence  par  bloquer  la  section  dans 
laquelle  ce  train  ne  pénètre  pas,  puis  on  débloque  celle  qu’il  vient 
de  quitter  et,  enfin,  on  fait  disparaître  le  signal  d’arrêt  que  la 
première  manœuvre  avait  fait  apparaître.  Cette  dernière  opération 
est  d’ailleurs  entourée  de  toutes  les  garanties  possibles  ; par  exemple. 
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elle  ne  peut  être  faite  que  sous  la  surveillance  du  chef  de  gare,  et 
il  existe  un  moyen  de  contrôler  le  nombre  de  fois  qu’elle  a été  faite 
dans  une  journée.  Néanmoins,  on  reproche  à cette  disposition  de 
se  prêter  à la  fraude  et  surtout  de  laisser  la  possibilité  de  débloquer 
la  section  qui  précède  la  station,  avant  que  la  voie  soit  réellement 
libre,  et  que  le  train  soit  garé  en  dehors  de  la  voie  de  service. 
Enfin,  elle  serait  d’une  application  peu  commode  avec  le  système 
de  la  voie  toujours  fermée,  puisqu’il  faudrait  demander  la  voie 
au  delà  de  la  station,  bien  qu’il  ne  s’agisse  pas  de  la  dépasser. 

Dans  d’autres  systèmes,  on  utilise  l’action  du  train  lui-même  ; 
lorsqu’il  est  arrivé  à un  certain  point  de  son  parcours,  le  passage 
de  la  machine  ou  d’un  autre  véhicule  sur  un  contact  fixe  (pédale, 
crocodile,  etc.),  produit  un  déclenchement  électrique  dans  l’appareil 
du  block.  L’agent  d’un  poste  ne  pouvant  débloquer  une  section 
que  lorsque  le  train  a franchi  le  contact  fixe,  on  peut  disposer  le 
contact  de  manière  que  le  train  ne  l’atteigne  que  lorsqu’il  est  en- 
tièrement garé  et  lorsque  la  voie  est  libre  dans  l’étendue  de  la 
station.  Dans  ce  cas,  l’appareil  électrique  du  poste  B doit  satisfaire 
à la  condition  suivante  : impossibilité  de  débloquer  la  section  A B 
soit  si  l’on  n’a  pas  bloqué  la  section  B G,  soit  si  le  contact  fixe  n’a 
pas  été  atteint  par  suite  du  garage  d’un  train. 

Théoriquement  excellente,  cette  solution  présente,  dans  la  pra- 
tique, quelques  inconvénients.  Le  contact  fixe  étant  placé  sur  la  voie 
de  garage,  en  un  point  où  il  ne  puisse  être  atteint  par  la  machine 
que  lorsqu’elle  a achevé  de  refouler,  est  atteint  de  nouveau  par  elle 
lorsque  le  train  part.  Par  conséquent,  au  moment  du  départ  de  la 
station  B,  la  situation  redevient  la  même  qu’au  moment  du  garage 
et  l’agent  du  poste  a de  nouveau  la  faculté  tout  à fait  inopportune 
de  débloquer  la  section  A B (dans  le  cas  où  elle  aurait  été  bloquée 
par  le  poste  A),  sans  être  obligé  de  bloquer  la  section  B G pour 
couvrir  le  train  qui  part;  or  c’est  précisément  l’obligation  contraire 
qu’il  faudrait  réaliser.  En  outre,  dans  un  grand  nombre  de  stations 
de  passage,  il  y a plus  d’une  voie  de  garage  pour  les  trains  de 
même  sens,  il  faut  donc  multiplier  les  contacts  fixes.  Enfin,  les 
voies  de  garage  sont  souvent  utilisées  dans  l’intervalle  des  trains 
pour  d'autres  manœuvres,  qui  peuvent  faire  fonctionner  indûment 
le  contact  fixe,  et  ce  dernier  devient  une  cause  de  gêne  pour  le 
service  de  la  gare. 

La  solution  absolue  consisterait  à employer  un  organe  intermé- 
diaire qui  ne  détruirait  la  solidarité  entre  les  appareils  servant  à 
bloquer  B C et  à débloquer  A B,  que  seulement  lorsqu’il  s’agirait 
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d’un  garage,  mais  qui  ne  produirait  aucun  effet  lorsqu’il  s’agirait 
d’un  départ  ou  d’une  simple  manœuvre. 

Peut-être,  au  lieu  de  pédales  ou  de  contacts  électriques  dont  le 
fonctionnement  n’est  d’ailleurs  pas  toujours  certain,  arrivera-t-on  à 
la  solution  du  problème  en  ayant  recours  à des  disques  signaux 
que  l’on  aurait  à manœuvrer,  soit  pour  faire  refouler,  soit  pour  faire 
partir  le  train,  et  dont  les  leviers  seraient  enclenchés  avec  ceux  des 
signaux  du  block  System.  Dès  l’instant  que  la  question  se  réduirait 
à un  problème  d’enclenchements,  on  pourrait  la  considérer  comme 
complètement  résolue,  en  raison  de  la  variété  des  ressources  que 
fournissent  les  enclenchements. 

Quoi  qu’il  en  soit,  on  peut  dire  que  les  combinaisons  seront, 
pour  ainsi  dire,  différentes  dans  chaque  gare,  et  ce  n’est  pas  là  le 
moindre  inconvénient  du  parti  que  l’on  prend,  lorsqu’on  recherche 
le  moyen  mathématique  de  garantir  la  sécurité. 

Blocage  obligatoire  des  sections  au  moment  du  départ  du  train 

D’après  ce  qui  précède,  on  se  rend  compte  que  l’on  peut  toujours 
arriver  à être  certain  qu’un  train,  qui  circule  sur  une  ligne  munie 
du  block  system,  est  couvert  à l’arrière,  à tout  instant  de  la  marche. 
Car,  lorsqu’il  passe  à un  poste  intermédiaire,  la  section  qu’il  quitte 
ne  peut  être  rendue  libre  qu’après  que  l’on  a bloqué  celle  dans 
laquelle  il  pénètre  ; et,  s’il  se  gare  en  route,  la  voie  n’est  rendue  libre 
qu’après  qu’il  a réellement  cessé  d’occuper  la  voie  de  service. 

Toutefois,  dans  le  système  de  la  voie  normalement  libre,  il  manque 
à cette  organisation  un  dernier  point  essentiel  : il  faut  que  l’on 
n’ait  pas  négligé  de  bloquer  la  première  section  qui  a son  origine 
au  point  d’où  part  le  train.  Sans  cette  précaution,  comme  rien 
n’oblige  les  gardes  des  postes  successivement  échelonnés  sur  la  voie 
à se  trouver  présents  pour  bloquer  la  section  dans  laquelle  pénètre 
le  train,  la  voie  reste  sans  protection  derrière  son  passage. 

11  est  vrai  que,  pour  qu’un  accident  survienne  dans  ces  circons- 
tances, il  faut  supposer  l’oubli  ou  la  négligence  non  seulement  du 
poste  de  départ,  mais  de  tous  ceux  qui  suivent,  et  que  cette  lacune 
s’applique  précisément  à un  train  suivi  de  près  par  un  autre  train. 

Néanmoins,  on  peut  encore  rechercher  le  moyen  de  supprimer 
absolument  cette  chance  peu  probable  de  collision  et  il  suffit  pour 
cela  d’avoir  recours  aux  disques  de  départ  {starter  signal ) dont 
nous  avons  déjà  indiqué  ci-dessus  l’utilité  dans  d’autres  cas.  En 
disposant  ces  signaux  de  manière  qu’il  soit  impossible  de  les  effacer 
pour  autoriser  le  départ  de  chaque  train,  sans  qu’on  ait  préalable- 
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ment  bloqué  la  section  dans  laquelle  on  fait  pénétrer  ce  train,  ou 
bien  encore  en  plaçant  à 500  ou  600  mètres  au  delà  du  point  de 
départ,  un  contact  fixe  qui  bloque  automatiquement  la  section,  il 
est  clair  que  l’on  réalisera  la  solution  de  ce  nouveau  problème. 

Solidarité  entre  les  signaux  de  block  et  les  signaux  avancés 
A peu  d’exceptions  près,  dans  la  plupart  des  installations  de  block, 
et  surtout  si  la  voie  est  considérée  comme  normalement  libre,  chaque 
poste  intermédiaire  B (fîg.  2)  comporte,  ainsi  que  nous  l’avons  dit 
au  début,  non  seulement  deux  signaux  d’arrêt  absolu  Yd  Y2  servant 
à bloquer  chacune  des  sections  qui  y aboutissent,  mais  aussi  deux 
signaux  avancés  N4  N2  qui  doivent  être  mis  et  maintenus  à l’arrêt 
pendant  tout  le  temps  que  les  signaux  correspondants  Yj  Y2  sont 
eux-mêmes  à l’arrêt. 

Si  l’on  néglige  cette  précaution,  un  train  lancé  avec  une  certaine 
vitesse  peut  franchir  le  poste  malgré  le  signal  d’arrêt  absolu,  et 
tamponner  un  train  qui  circule,  dûment  couvert,  dans  la  section 
suivante. 

Il  y a donc  lieu  de  rendre  également  obligatoire  la  prescription 
d’après  laquelle  il  faut  toujours  commencer  par  tourner  à l’arrêt 
les  signaux  avancés  et  préventifs,  avant  de  bloquer  les  sections.  Un 
simple  enclenchement  entre  les  leviers  des  signaux  correspondants 
suffit  pour  donner  toute  sécurité  sur  cette  question.  Sur  la  plupart 
des  réseaux  où  l’on  fait  usage  de  disques  avancés,  cet  enclenche- 
ment existe  ou  est  en  voie  de  réalisation. 

Résumé 

On  peut  conclure  de  la  discussion  qui  précède  qu’un  appareil  type 
de  block  System  doit,  pour  être  complet,  satisfaire  aux  six  conditions 
suivantes  : 

4 0 Ne  laisser  'pénétrer  un  train  dans  une  section  qu' après  lavoir 
annoncé  au  poste  situé  à l'extrémité  de  cette  section  ; 

2°  Ne  pouvoir  débloquer  l'entrée  d'une  section  bloquée  sans  l'interven- 
tion du  poste  vers  lequel  se  dirige  le  train  qui  occupe  cette  section  ; 

3°  Aux  postes  intermédiaires  proprement  dits,  ne  pouvoir  débloquer  la 
section  qu'un  train  vient  de  quitter  sans  avoir  préalablement  bloqué 
celle  dans  laquelle  il  entre  ; 

4°  Aux  gares  et  stations,  ne  pouvoir  débloquer  la  section  qui  précède 
la  gare,  que  lorsque  le  train  a effectivement  quitté  la  voie  principale , soit 
pour  se  garer , soit  pour  continuer  sa  route  ; 

5°  Ne  pouvoir  effacer  les  signaux  de  départ  à l'origine  de  la  ligne  du 
block  et  dans  les  stations  où  les  trains  se  garent,  qu’après  avoir  bloqué 
la  section  dans  laquelle  s'engage  le  train  ; 
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6°  Ne  pouvoir  effacer  le  disque  avancé  qui  couvre  à distance  une 
section  bloquée,  avant  que  cette  section  ait  été  débloquée. 

Lorsque  toutes  ces  conditions  sont  absolument  remplies,  il  ne  peut 
arriver  d’accident  que  si  les  mécaniciens  ne  respectent  pas  les  signaux 
d'arrêt,  ou  si  le  fonctionnement  de  l’appareil  est  sujet  à des  pertur- 
bations indépendantes  du  principe  sur  lequel  il  repose. 


Conditions  d’installation  du  block  System. 

Détermination  des  sections  de  lignes  qui  doivent  être  munies 
du  block  System.  — Aux  termes  de  la  circulaire  ministérielle  du 
13  septembre  1880,  relative  aux  mesures  recommandées  aux  Com- 
pagnies en  vue  de  la  sécurité  de  l’exploitation,  il  y a lieu  d’établir 
le  block  System  sur  toutes  les  sections  de  lignes  où  le  trafic  atteint 
un  mouvement  de  5 trains  à l’heure , dans  le  même  sens,  à certaines 
heures  de  la  journée,  ainsi  qu'à  certains  points  particuliers,  tels  que 
les  points  de  ramification  ou  de  rebroussement  des  lignes. 

La  formule  des  cinq  trains  à l’heure,  espacés,  par  conséquent, 
de  12  minutes  en  moyenne,  a évidemment  pour  point  de  départ 
l’ancienne  règle  des  10  minutes  d’intervalle  à ménager,  au  départ 
d’un  point  d’arrêt,  entre  deux  trains  qui  se  suivent.  Toutefois  elle 
n’est  pas  absolue,  en  ce  sens  qu’il  peut  très  bien  se  faire  que  deux 
trains  seulement  se  suivent  sur  une  section  de  ligne  à des  intervalles 
assez  rapprochés  pour  qu’il  y ait  intérêt  à munir  cette  section  du 
block  System.  Mais,  comme  ce  cas  ne  se  produit  guère  qu’aux 
points  de  rebroussement  des  lignes,  aux  abords  des  grandes  gares, 
à cause  des  nécessités  de  la  correspondance  des  trains  entre  eux, 
cette  exception  est  implicitement  visée  par  la  circulaire  ministé- 
rielle. Du  reste,  il  faut  reconnaître  que  la  meilleure  manière 
d’augmenter  la  capacité  de  circulation  de  ces  troncs  communs  de 
quelques  kilomètres,  placés  d’une  manière  regrettable  aux  abords 
de  quelques  grands  centres,  c’est  de  doubler  les  voies.  Car,  si  le 
tronc  commun  ne  peut  débiter  que  deux  cents  trains  par  jour, 
par  exemple,  malgré  l’emploi  du  block  System,  il  condamne  deux 
branches,  de  quelques  centaines  de  kilomètres,  à ne  débiter  que  la 
moitié,  c’est-à-dire  cent  trains.  Aussi,  pour  s’affranchir  de  cette 
gêne,  commence-t-on,  dès  à présent,  à supprimer  beaucoup  de  ces 
troncs  communs  en  faisant  aboutir  les  lignes  parallèlement  jusqu’aux 
grandes  gares. 

En  règle  générale,  les  parties  de  la  ligne  parcourues  par  des  trains 
d’inégale  vitesse,  celles  où  des  express  ont  des  chances  de  rejoindre 
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les  trains  omnibus  ou  de  marchandises  qui  les  précèdent,  sont  sur- 
tout celles  qu’il  y a lieu  de  munir  de  moyens  de  sécurité  perfec- 
tionnés; la  seule  inspection  du  graphique  de  la  marche  des  trains 
permettra  de  reconnaître  a 'priori  si  cette  installation  est  réelle- 
ment nécessaire. 


Emplacement  des  postes 

Le  block  System  consistant  à diviser  une  ligne  en  sections  aux 
extrémités  de  chacune  desquelles  se  trouve  un  poste  commun,  il 
y a autant  de  postes  plus  un,  qu’il  y a de  sections,  en  y comprenant 
les  postes  extrêmes. 

Choisir  l’emplacement  de  manière  que  les  signaux  à vue  qui  en 
dépendent  soient  dans  les  meilleures  conditions  possibles,  au  point 
de  vue  de  la  visibilité  et  du  profil  de  la  voie  ; éviter  de  les  placer 
dans  les  tranchées  en  courbe,  ou  aux  abords  de  passages  supérieurs, 
ou  derrière  les  arbres  qui  ne  pourraient  être  coupés  ; déplacer  au 
besoin  les  lignes  de  poteaux  télégraphiques  ; se  garder  d’installer 
le  poste  au  pied  ou  au  milieu  d’une  rampe  dont  la  déclivité  pro- 
noncée rendrait  difficile  le  démarrage  des  trains  lourds  qui  auraient 
été  obligés  de  s’arrêter  à l’entrée  d’une  section  ; enfin,  choisir  de 
préférence  les  passages  à niveau  existants,  munis  de  logements  et 
dont  le  garde  pourra  être  simultanément  chargé  du  service  de  la 
barrière  et  de  celui  des  appareils,  ce  sont  là  des  précautions  pratiques 
sur  lesquelles  il  serait  puéril  d’insister. 

Si  l’on  omettait  d’établir  un  poste  à tous  les  points  de  la  voie, 
tels  que  bifurcations,  raccordements  particuliers,  garages,  ballas- 
tières  raccordées,  liaisons  de  voies  d’un  usage  fréquent  où  les  trains 
peuvent  quitter  la  ligne  du  block,  s’y  introduire,  changer  de  voie 
ou  stationner,  il  arriverait  que  la  section  au  milieu  de  laquelle  se 
trouverait  le  point  en  question  pourrait  rester  indéfiniment  blo- 
quée ou  bien  que  des  trains  non  annoncés  pourraient  y circuler  et 
la  sécurité  serait  compromise.  Dans  les  stations  de  passage  peu  im- 
portantes, le  meilleur  emplacement,  sous  réserve  des  questions  rela- 
tives à la  visibilité,  est  habituellement  l’un  des  quais  de  voyageurs, 
à proximité  des  bâtiments.  S’il  s’agit  d’une  grande  gare,  nous  avons 
vu  dans  la  première  partie  de  cette  étude  qu’il  était  utile  de  couper 
la  ligne  de  block  en  plaçant  des  postes  terminus  à chaque  extré- 
mité de  la  gare. 

Si  la  gare  est  seulement  très  allongée,  on  peut,  sans  couper  la  ligne 
de  block,  dédoubler  le  poste  et  placer  le  signal  qui  concerne  chaque 
voie  de  service  à l’extrémité  correspondante  d’où  partent  les  trains. 
Mais  ce  qu’il  faut  surtout  éviter  c’est  de  faire  de  la  gare  une  section 
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de  block  en  plaçant  un  poste  intermédiaire  à chacune  de  ses  extrémi- 
tés pour  les  deux  voies.  La  gêne  qui  en  résulterait  pour  le  service 
de  la  gare  serait  très  grande. 

Espacement  des  postes 

L’espacement  des  postes,  en  d’autres  termes,  la  longueur  des 
sections,  est  peut-être  la  question  dont  l’examen  approfondi  est  le 
plus  nécessaire  dans  une  installation  de  block  System.  De  cette 
longueur  dépend,  en  effet,  la  capacité  de  la  ligne,  si  l’on  applique 
rigoureusement  la  règle  d’après  laquelle  deux  trains  ne  doivent 
jamais  se  trouver  à la  fois  dans  une  même  section. 

Lorsque  les  sections  sont  trop  longues,  on  risque  d’arrêter  chaque 
jour  les  mêmes  trains  à l’entrée  d’une  même  section  pour  attendre 
que  le  train  qui  précède  ait  quitté  cette  section.  D’un  autre  côté, 
si  elles  sont  trop  courtes,  la  vitesse  des  trains  qui  doivent  toujours 
être  en  état  de  s’arrêter,  devient  très  réduite.  Ainsi,  on  se  trouve 
limité  des  deux  côtés  et,  si  l’on  voulait  fixer  théoriquement  la  longueur 
des  sections,  il  faudrait  les  faire  directement  proportionnelles  à la 
vitesse  et  inversement  proportionnelles  au  nombre  maximum  des 
trains  qui  circulent  dans  un  même  sens.  Il  y a lieu  d’ajouter  que 
les  déclivités  du  profil  et  même  le  tracé  de  la  voie  ne  sont  pas  sans 
influence  sur  l’espacement  des  postes  ; il  est  évident  qu’en  palier 
et  en  alignement  droit  les  sections  peuvent  être  moins  courtes  que 
sur  des  rampes  supérieures  à 3 ou  4 millimètres  et  surtout  s’il  y 
a des  courbes  à petit  rayon. 

Dans  la  pratique,  il  y a un  moyen  très  simple  de  déterminer 
assez  exactement,  et  en  tenant  compte  du  profil,  quel  doit  être  le 
nombre  de  postes  intermédiaires  à établir  en  pleine  voie  entre 
deux  stations  consécutives  ; il  suffit  pour  cela  d’avoir  recours  au 
graphique  de  la  marche  des  trains  et  de  faire,  par  tâtonnements,  la 
petite  épure  dont  le  détail  est  indiqué  ci-après. 

Soient  deux  stations  A et  B (fig.  3),  la  simple  inspection  graphique 
de  la  marche  des  trains  démontre  que  l’intervalle  de  ces  deux  sta- 
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Fig.  3. 

lions  doit  être  subdivisé,  pour  que  les  trains  qui  se  suivent  à 12  ou 


15  minutes  de  distance  ne  se  gênent  pas  mutuellement.  Si  Ton  ne 
plaçait  qu’un  seul  poste  intermédiaire  a,  équidistant  de  A et  de  B,  les 
perpendiculaires  de  élevées,  aux  points  de  rencontre  d de  l’horizontale 
de  ce  poste  avec  les  obliques  représentant  les  trains  LM  OP  R S X Y, 
couperaient  l’oblique  du  train  suivant;  il  en  est  de  même  des  per- 
pendiculaires ef  relatives  à la  deuxième  section.  Ce  résultat  prouve 
que  les  sections  seraient  trop  longues  et  que,  si  l’on  n’établissait 
qu’un  seul  poste,  la  marche  des  trains  M N P Q S Y serait  pério- 
diquement gênée  par  le  train  précédent. 

En  plaçant  deux  postes  intermédiaires  jS  et  au  lieu  du  poste  a, 
l’inconvénient  disparaît  presque  entièrement;  il  est  d’ailleurs  facile 
de  modifier  un  peu  l’itinéraire,  d’espacer  davantage  quelques  trains  de 
marchandises  de  manière  qu’il  n’y  ait  pas  à courir  la  chance  que 
l’un  d’eux  se  présente  tous  les  jours  à l’entrée  d’une  section  bloquée. 
Mais  il  vaut  encore  mieux  multiplier  les  postes,  parce  qu’il  arrive 
toujours  un  moment  où,  par  suite  de  l’accroissement  de  la  circula- 
tion, leur  dédoublement  devient  nécessaire. 

Établi  dans  ces  conditions,  le  block  System  est  un  régulateur  pré- 
cieux de  la  circulation  sans  lui  apporter  aucune  entrave.  En  d’autres 
termes,  on  peut  admettre  qu’on  est  arrivé  à la  limite  des  intercala- 
tions lorqu’en  service  normal  il  n’y  a jamais  d’arrêts  de  trains. 

Il  est  bon  de  remarquer  que,  lorsqu’un  train  arrive  dans  une  sta- 
tion où  il  ne  doit  pas  se  garer,  mais  où  il  stationne  pendant  quel- 
ques minutes  sur  les  voies  principales,  la  prudence  recommande  de 
ne  pas  débloquer  la  section  qui  précède  la  station  avant  que  le  train 
ait  quitté  cette  station  pour  pénétrer  dans  la  section  suivante.  Il  en 
résulte  donc  que  la  perpendiculaire  que  l’on  doit  élever  au  point  de 
rencontre  de  l’oblique  représentant  la  marche  du  train  et  de  l’hori- 
zontale correspondant  à la  station,  doit  partir  non  pas  de  l’heure 
d’arrivée,  mais  bien  de  l’heure  de  départ,  ce  qui  conduit  la  plupart 
du  temps  à donner  beaucoup  moins  de  longueur  aux  sections  qui 
avoisinent  la  station  qu’aux  sections  médianes. 

En  résumé,  l’espacement  des  postes  est  extrêmement  variable, 
sur  un  même  réseau  ou  sur  une  même  ligne.  Aux  abords  de  Paris, 
la  moyenne  varie  entre  1 000  et  1 200  mètres  ; sur  les  lignes  très 
fréquentées  de  la  banlieue  et  sur  les  sections  de  grandes  lignes  com- 
munes à plusieurs  directions,  elle  ne  doit  pas  dépasser  15  à 1800 
mètres.  Plus  loin  elle  peut  atteindre  2 et  même  3 kilomètres;  mais 
dès  qu’il  y a cinq  trains  à l’heure  dans  un  même  sens,  il  est  difficile 
de  laisser  plus  de  2k,5  entre  deux  postes  consécutifs.  11  faut  comp- 
ter en  effet,  que  les  trains  de  marchandises  dont  la  vitesse  commer- 
ciale est  réglée  à 20  ou  25  kilomètres  à l’heure,  n’en  font  souvent 
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que  18,  et  même  moins  encore  s’ils  ont  à gravir  une  rampe  de  5 à 8 
millimètres  par  mètre.  Il  faut  tenir  compte  aussi  du  temps  néces- 
saire à leur  démarrage  au  départ  des  stations,  de  leur  ralentissement 
aux  abords  des  points  où  ils  doivent  s’arrêter.  11  en  résulte  qu’un 
train  de  marchandises  met  très  souvent  4 minutes  pour  parcourir 
certains  kilomètres  : avec  des  sections  de  2 kil  5,  on  est  donc  obligé 
de  les  espacer  de  10  minutes.  C’est-à-dire  qu’on  ne  gagne  rien,  au 
point  de  vue  de  la  capacité  de  la  ligne,  sur  le  régime  qui  a précédé 
l’établissement  du  block  System,  et  qu’on  risque  en  outre,  si  on 
les  arrête  en  pleine  voie,  sur  une  rampe,  de  produire  des  ruptures 
d’attelages  et  des  dérives  de  wagons. 

Interprétation  des  signaux  du  block  System 

Lorsqu’une  section  est  bloquée,  le  signal  qui  est  placé  à l’entrée 
de  cette  section  doit  être  à l’arrêt,  de  manière  à en  interdire 
l’accès  à tout  train  qui  viendrait  à se  présenter.  Au  début  de  l’ap- 
plication du  block  System  sur  le  chemin  de  fer  du  Nord,  et  pendant 
la  période  des  essais  on  avait  d’abord  assimilé  ce  signal  d’arrêt  aux 
disques  à distance.  Ceux-ci  sont  des  signaux  que  l’on  peut  dépasser 
lorsqu’ils  sont  fermés,  mais  qui  indiquent  aux  mécaniciens  qu’ils 
doivent  immédiatement  se  rendre  maître  de  la  vitesse  de  leur  train 
et  ne  continuer  à avancer  qu’avec  prudence  de  manière  à être  en 
mesure  de  s’arrêter  en  deçà  du  premier  obstacle  qu’ils  apercevraient 
sur  la  voie. 

Il  en  résultait  donc  que,  lorsqu’un  mécanicien  pénétrait  dans  une 
section  bloquée,  il  était  simplement  averti  qu’un  autre  train  le  pré- 
cédait, dans  un  espace  assez  limité,  et  qu’il  devait  par  conséquent 
se  mettre  de  suite  en  mesure  de  ne  pas  le  rejoindre;  c’est  ce  qu’on 
appelait  le  block  permissive.  A la  fin  des  essais,  cette  garantie  n’ayant 
pas  paru  suffisante,  et  présentant,  en  outre,  l’inconvénient  de  laisser 
peser  entièrement  la  responsabilité  sur  les  mécaniciens,  on  est  revenu 
au  système  généralement  adopté  et  qui  consiste  à faire  arrêter, 
dans  tous  les  cas,  les  trains  ou  les  machines  isolées  à l’entrée  des 
sections  bloquées.  C’est  ce  que  l’on  appelle  le  block  System  absolu. 

Mais  il  est  évidemment  impossible  de  prolonger  cet  arrêt  jusqu’à 
ce  que  la  section  soit  effectivement  débloquée  ; ce  principe  serait  la 
négation  même  de  la  circulation.  Il  faut  donc  limiter  cet  arrêt  à un 
délai  plus  ou  moins  long,  en  permettant  ensuite  aux  trains  de  pé- 
nétrer dans  la  section  bloquée  sous  certaines  réserves  essentielles 
au  point  de  vue  de  la  sécurité. 

Le  point  important  c’est  qu’il  y ait  eu  un  arrêt  effectif  du  train. 
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arrêt  que  Ton  peut  contrôler  et  rendre  obligatoire  par  telle  précau- 
tion que  l’on  voudra. 

La  durée  de  l’arrêt  est,  au  contraire,  une  question  tout  à fait  se- 
condaire; nous  ne  craignons  même  pas  d’affirmer  qu’elle  pourrait 
être  réduite  au  délai  strictement  nécessaire  pour  l’échange  d’une 
communication  verbale  ou  écrite  entre  le  mécanicien  et  le  garde. 
Car  le  train  que  l’on  a fait  stationner  à rentrée  de  la  section,  pen- 
dant un  délai  prescrit,  ne  doit  avancer  qu’avec  prudence  jusqu’à  ce 
qu’il  ait  parcouru  cette  section  : le  mécanicien  sait  que  la  voie 
n’est  probablement  pas  libre  et  il  règle  sa  marche  d’après  l’étendue 
de  la  voie  qu’il  peut  observer.  Il  n’y  a donc  aucune  crainte  qu’il 
tamponne  un  train  arrêté  sur  la  voie  devant  lui. 

Cette  règle  est  celle  qu’appliquent  tous  les  chemins  de  fer  de  la 
Grande-Bretagne,  qui  pratiquent  le  block  absolu.  L’article  100  du 
règlement  adopté  par  toutes  les  compagnies  anglaises,  dispose  que, 
lorsque  le  train  a attendu  pendant  cinq  minutes  à l’entrée  d’une 
section  bloquée,  il  peut  entrer  dans  cette  section.  Le  délai  est  porté 
à dix  minutes  s’il  y a un  tunnel  dans  le  parcours  que  doit  suivre 
le  train  après  cet  arrêt.  Sur  le  réseau  de  la  Compagnie  de  Paris- 
Lyon-Méditerranée,  lorsqu’il  s’est  écoulé  trente  minutes  depuis  le 
passage  d’un  train,  sans  que  l’on  ait  reçu  le  signal  de  voie  libre, 
on  peut  laisser  partir  un  train  de  même  sens,  mais  le  stationnaire 
du  poste  doit  prescrire  'par  écrit  au  mécanicien  et  au  conducteur- 
chef  de  ne  marcher  qu’avec  la  vitesse  d’un  homme  au  pas  jusqu’à 
ce  qu’ils  aient  atteint  le  poste  suivant.  Le  délai  de  trente  minutes 
est  réduit  à vingt,  si  la  longueur  de  la  section  est  inférieure  à six 
kilomètres.  Néanmoins,  nous  trouvons  qu’il  est  beaucoup  trop  con- 
sidérable; un  tel  arrêt  doit  se  répercuter  à distance  en  arrière  et  on 
arrive  ainsi  à figer  la  circulation  sur  une  section  de  ligne  d’une  lon- 
gueur considérable. 

Au  chemin  de  fer  de  l’Ouest,  un  train  ne  peut  forcer  une  section 
bloquée  qu’après  dix  ou  cinq  minutes  écoulées  depuis  le  passage 
du  train  précédent,  suivant  qu’il  existe  ou  non,  dans  cette  section, 
un  tunnel  en  ligne  droite  de  1 000  mètres  ou  en  courbe  de  600 
mètres  de  longueur.  En  outre,  le  stationnaire  doit  délivrer  au  mé- 
canicien un  ordre  signé,  sur  un  imprimé  spécial,  lui  recommandant 
de  marcher  lentement  et  avec  prudence,  jusqu’à  ce  qu’il  ait  rejoint 
le  train  précédent  et  ne  pas  dépasser  sous  les  tunnels  une  vitesse  de 
15  kilomètres  à l’heure. 

Sur  les  réseaux  du  Nord  et  de  l’Est,  de  même  qu’en  Angleterre, 
un  train  peut  pénétrer  dans  une  section  bloquée,  s’il  s’est  écoulé 
un  intervalle  de  cinq  minutes  depuis  le  passage  du  train  précédent, 


— 19  — 

et  après  que  le  stationnaire  a pris  le  numéro  de  la  machine  et  le 
nom  du  mécanicien. 

Ce  serait  donc  à tort  que  l’on  s’imaginerait  que  le  block  System, 
tel  que  le  pratiquent  les  compagnies  françaises,  est  un  permissive 
block , il  est  aussi  absolu  qu’il  peut  être,  puisque,  comme  nous  l’avons 
dit  plus  haut,  le  point  capital,  c’est  que  le  train  se  soit  arrêté  com- 
plètement en  deçà  de  la  section  bloquée,  qu’il  ait  perdu  sa  vitesse 
et  que  le  mécanicien  ait  été  dûment  averti  de  la  responsabilité  qu’il 
encourt  en  pénétrant  dans  la  section  bloquée.  C’est  cette  précaution 
qui  fait  toute  la  garantie  du  block  System  tel  que  nous  venons  de 
le  définir,  et  c’est  à sa  stricte  et  rigoureuse  observation  que  l’on  doit 
surtout  veiller. 

D’ailleurs,  si  l’on  constate  que  les  arrêts  (suivis  de  l’entrée  d’un 
train  dans  une  section  bloquée)  ont  été  fréquents  à tel  ou  tel  poste, 
cela  prouve  que  la  section  ou  les  sections  voisines  de  ce  poste  sont 
trop  longues  et  le  moyen  le  plus  simple  est  de  les  dédoubler  par 
l’intercalation  de  un  ou  deux  postes  nouveaux.  On  échappe  ainsi  à 
un  certain  nombre  d’inconvénients  qui  naissent  de  la  présence  si- 
multanée de  plusieurs  trains  dans  une  même  section. 

Nature  des  signaux  optiques  employés  pour  le  block  System 

A peu  d’exceptions  près,  les  signaux  à vue  s’adressant  aux  méca- 
niciens, dont  il  est  fait  usage  jusqu’à  présent  dans  les  installations  du 
block  System,  sont  des  bras  sémaphoriques  qui,  dans  leur  position 
horizontale,  commandent  l’arrêt,  souvent  le  ralentissement  dans  la 
position  inclinée  à 45°  et  qui  indiquent,  en  tous  cas,  que  la  voie 
est  libre  lorsqu’ils  sont  verticalement  rabattus  le  long  du  mât  qui 
les  supporte.  C’est  pour  cette  raison  que  l’on  désigne  habituelle- 
ment sous  le  nom  de  postes  sémaphoriques  les  postes  placés  aux 
points  de  séparation  des  sections  de  block  System. 

D’après  le  nouveau  règlement  en  vigueur  sur  les  lignes  du  Verein 
allemand,  la  voie  libre  est  indiquée  par  une  aile  inclinée  à 45°  vers 
le  haut.  C’est  comme  une  tendance  de  retour  au  système  d’exploi- 
tation dans  lequel  on  regarde  comme  nécessaire  d’indiquer  au  mé- 
canicien qu’il  peut  passer.  Dans  cet  ordre  d’idées  qui,  il  faut  le  re- 
connaître, est  fort  rationnel,  et  qui  s’imposera  tôt  ou  tard  aux  lignes 
très  chargées  de  trafic,  il  faut  un  signal,  aussi  bien  pour  aller  en 
avant  que  pour  s’arrêter. 

Mais  tandis  que , sur  le  continent,  les  signaux  d’arrêt  destinés  à 
couvrir  les  bifurcations  et  les  gares  ou  stations,  ont  continué, 
même  après  l’installation  du  block  System,  a être  faits  au  moyen 
de  disques  ordinaires,  la  plupart  des  compagnies  anglaises  appli- 
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quent  le  même  type  de  sémaphores  dans  les  deux  cas  ; en  un  mot 
elles  ne  font  aucune  distinction  entre  le  signal  destiné  à protéger 
un  obstacle  fixe  et  celui  qui  est  destiné  à protéger  un  obstacle  en 
quelque  sorte  mobile,  tel  qu’un  train  engagé  dans  une  section  do 
block  System. 

La  meilleure  explication  de  cette  différence  est  que  les  signaux 
sémaphoriques  étaient  déjà  depuis  longtemps  employés  en  Angle- 
terre, comme  signaux  de  protection  des  obstacles  fixes,  et  que  l’ad- 
jonction du  block  System  n’a  pas  eu  l’inconvénient  de  nécessiter 
la  création  de  signaux  nouveaux.  11  n’en  était  pas  de  même  en  France. 
Nous  citerons  toutefois,  comme  une  exception,  la  Compagnie  de 
l’Ouest  qui  applique,  aux  postes  de  block,  le  type  ordinaire  de  signal 
carré,  ce  qui  la  conduit  à admettre  que  l’on  peut  quelquefois  fran- 
chir ces  signaux  d’arrêt  absolu,  tandis  qu’il  ne  doit  pas  en  être 
ainsi,  lorsqu’on  les  réserve  uniquement  à la  protection  des  croise- 
ments de  voie. 

En  dehors  de  cette  raison,  il  serait  difficile  d’attribuer  à cette 
différence  un  motif  tiré  des  nécessités  de  l’exploitation  ; car,  dès 
qu’il  s’agit  de  faire  le  signe  d’arrêt  aux  mécaniciens,  ce  qu’il  im- 
porte surtout  c’est  que  ce  signal  soit  rigoureusement  observé,  et 
il  n’est  pas  absolument  nécessaire  à la  sécurité  que  les  mécaniciens 
sachent  à l’avance  pour  quelle  nature  d’obstacle  on  les  arrête,  bien 
que  ce  renseignement  puisse  les  intéresser  personnellement. 

Quant  au  signal  intermédiaire  de  ralentissement,  obtenu  par  la 
position  inclinée  à 45°  des  bras  sémaphoriques,  il  n’a  d’utilité  que 
dans  certains  cas  particuliers.  En  effet,  dès  l’instant  qu’une  section 
est  bloquée,  c’est  le  signal  d’arrêt  et  non  pas  le  signal  de  ralentisse- 
ment qu’il  faut  faire  à l’entrée  de  cette  section.  Toutefois  lorsqu’il 
existe  des  sections  très  courtes  sur  des  parties  de  lignes  parcourues 
sans  arrêt  par  des  trains  express,  il  peut  y avoir  quelque  intérêt  à pré- 
venir les  mécaniciens  qui  conduisent  ces  trains  que,  si  la  section  dans 
laquelle  ils  pénètrent  est  déjà  libre,  il  n’en  est  pas  de  même  encore 
de  la  section  suivante  et  qu’ils  doivent  se  mettre  en  mesure  de  pou- 
voir s’arrêter  avant  de  l’atteindre.  Dans  ce  cas,  des  communica- 
tions électriques  sont  établies  entre  les  trois  postes  successifs  et 
l’on  arrive,  de  cette  manière,  à pouvoir  faire  varier  au  besoin  la 
longueur  des  sections.  Mais  cette  complication  peut  être  évitée  dans 
la  plupart  des  cas. 

Les  bras  sémaphoriques  se  développent  généralement  de  part  et 
d’autre  du  mât,  le  bras  gauche  s’adressant  aux  mécaniciens  qui  cir- 
culent sur  la  voie  de  gauche,  montante,  ou  N°  1,  et  le  bras  de  droite 
correspondant  à la  voie  de  droite  descendante,  ou  N°  2.  A l’ori- 
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gine  de  la  ligne,  il  n’existe  évidemment  qu’un  seul  bras  ; mais  s’il 
y a plusieurs  directions,  munies  chacune  du  block  System,  il  faut 
placer  les  bras  sur  le  même  ou  sur  des  mâts  distincts,  à des  hau- 
teurs différentes,  mais  au  même  poste  et  un  ordre  de  service  déter- 
mine à quelle  direction  s’applique  chaque  bras.  Ainsi  de  Paris  à 
La  Chapelle,  où  il  existe  trois  voies  de  départ,  il  y aura  prochaine- 
ment sur  le  même  mât  des  ailes  situées  respectivement  à la 
hauteur  de  12  mètres,  de  10  mètres  et  de  8 mètres. 

Block  System  automatique 

Si  l’on  suppose  qu’à  chaque  poste  du  block  System  il  existe,  sur 
la  voie,  des  contacts  fixes  reliés  mécaniquement  ou  électriquement 
aux , signaux  de  ces  postes,  il  est  facile  de  concevoir  que  les  appareils 
soient  disposés  de  telle  manière  que,  lorsqu’un  train  vient  à passer 
sur  l’un  de  ces  contacts  fixes,  ce  passage  a pour  effet  d’annoncer  le 
train  en  avant,  de  le  couvrir  au  moyen  du  sémaphore  et  d’effacer 
le  sémaphore  placé  à l’entrée  de  la  section  qu’il  vient  de  quitter, 
en  d’autres  termes,  de  bloquer  la  section  en  avant  et  de  débloquer 
la  section  en  arrière. 

11  existe  des  combinaisons  qui  permettent  de  réaliser  le  block 
System  automatique,  en  supprimant  absolument  le  gardiennage  des 
postes  ainsi  munis  de  contacts  fixes.  L’installation  complète  d’un 
block  System  automatique  nécessite  l’emploi  d’un  système  de  re- 
couvrements dont  la  fig.  4 permet  de  se  rendre  compte.  En  passant 
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sur  le  contact  a,  la  machine  du  train  charge  ce  contact  d’électricité 
ou  détermine  la  mise  à l’arrêt  d’un  signal  électrique  qui  bloque  la 
section  A;  il  en  est  de  même  lorsqu’elle  passe  sur  le  contact  a{ 
placé  à l’entrée  de  la  section  B.  Ce  n’est  que  3 ou  400  mètres  plus 
loin,  lorsque  le  train  a complètement  dégagé  la  section  A que  le 
dernier  véhicule,  en  passant  sur  le  contact  b{  ramène  le  contact  a 
ou  le  signal  placé  en  ce  point,  à sa  position  normale,  en  débloquant 
la  section  A.  De  même,  le  passage  de  ce  dernier  véhicule  sur  le 
contact  b2  débloque  la  section  B,  et  ainsi  de  suite. 

Malgré  le  côté  séduisant  de  ces  dispositions,  les  ingénieurs  euro- 
péens sont  en  général  d’accord  sur  ce  point,  que  la  suppression 
absolue  de  la  surveillance  est  un  acte  de  témérité  et  que  la  sécu- 


rité  ne  doit  jamais  être  complètement  laissée  à la  merci  d’une  irré- 
gularité de  fonctionnement  des  appareils  mécaniques  ou  électriques. 
Dans  la  plupart  des  appareils  de  block  and  interlocking  System , où  l’on 
fait  usage  de  contacts  fixes  pour  déclencher  électriquement  et  à 
distance  certains  mécanismes,  on  n’a  supprimé  aucune  des  garan- 
ties ordinaires  de  la  sécurité  et  le  but  du  perfectionnement  n’est 
pas  de  diminuer  la  dépense  du  personnel,  mais  de  fournir  aux 
agents  une  indication  utile  sur  la  présence  du  train  en  un  certain 
point  de  la  voie  à un  moment  donné,  ou  encore  de  les  mettre  dans 
l’impossibilité  de  commettre  aucune  erreur  ni  aucune  infraction  au 
règlement. 

En  dehors  de  cette  application  très  restreinte  des  appareils  auto- 
matiques, mis  en  œuvre  par  le  passage  des  trains  eux-mêmes, 
toute  intervention  plus  ou  moins  ingénieuse  de  l’automaticité  doit, 
à notre  avis,  être  rigoureusement  bannie  du  domaine  des  chemins 
de  fer. 

Emploi  du  block  System  sur  les  lignes  a voie  unique 

Sur  les  lignes  à une  seule  voie,  la  sécurité  de  l’exploitation  exige 
que  les  trains  soient  non  seulement  couverts  en  arrière,  comme  sur 
les  lignes  à deux  voies,  pour  éviter  qu’ils  ne  soient  rejoints  par  un 
train  marchant  dans  le  même  sens,  mais  encore  et  surtout  qu’ils  soient 
protégés  en  avant  contre  les  chances  d’une  rencontre  avec  un  train 
marchant  en  sens  inverse.  Jusqu’à  présent,  sauf  en  Angleterre,  où  les 
appareils  ordinaires  du  block  system  sont  presque  partout  appliqués 
sans  modifications  aux  lignes  à voie  unique,  on  ne  s’est  surtout  préoc- 
cupé que  de  la  solution  de  cette  deuxième  partie  du  problème.  A 
cet  effet,  on  fait  usage,  en  France,  en  Allemagne,  en  Autriche  et  en 
Italie,  de  grosses  sonneries  à cloches,  installées  aux  stations  et  aux 
passages  à niveau  gardés  entre  les  stations,  et  dont  les  tintements 
indiquent  l’expédition  et  le  sens  de  la  marche  des  trains.  Cette  dis- 
position qui  présente  l’avantage  sérieux  de  faire  concourir  à la 
sécurité  les  agents  espacés  sur  la  ligne  et  de  fournir  ainsi  la  pos- 
sibilité de  corriger  une  erreur  commise  par  les  stations  pour  les 
trains  circulant  en  sens  contraire,  ne  donne,  il  est  vrai,  aucune  ga- 
rantie relativement  à l’expédition  des  trains  circulant  dans  le  même 
sens;  aucun  signal  n’annonçant  l’arrivée  du  train  au  poste  suivant, 
l’intervalle  à maintenir  entre  les  trains  ne  peut  être  qu’un  intervalle 
de  temps  et  le  système  d’exploitation  par  les  sonneries  à cloches, 
tel  qu’il  fonctionne  sur  nos  lignes  à voie  unique,  ne  rentre  pas, 
par  conséquent,  dans  le  block  System. 

D’un  autre  côté,  il  ne  faut  pas  se  dissimuler  que  l’utilité  de 
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rétablissement  du  block  System  sur  les  lignes  ù voie  unique  est 
discutable;  car  il  est  rare  que,  dès  qu’une  ligne  atteint  précisément 
la  limite  à partir  de  laquelle  l’intensité  de  la  circulation  nécessite 
l’emploi  de  moyens  spéciaux  de  sécurité,  on  ne  soit  pas  conduit, 
par  d’autres  motifs,  tels  par  exemple,  que  les  clauses  d’un  cahier 
des  charges,  ou  par  des  nécessités  d’un  ordre  stratégique,  à doubler 
la  voie,  ce  qui  recule,  pendant  un  certain  nombre  d’années,  l’instal- 
lation du  block  System  sur  cette  ligne. 

Ce  n’est  donc  que  dans  des  cas  tout  à fait  particuliers,  par 
exemple,  lorsque  le  doublement  de  la  voie  n’est  ni  obligatoire  ni 
même  possible,  sans  des  frais  considérables,  ou  bien  quand  la  ligne, 
peu  importante  en  temps  normal,  doit  pouvoir  servir,  le  cas  échéant, 
à des  mouvements  stratégiques  de  concentration  d’une  grande  im- 
portance, qu’il  peut  être  intéressant  de  disposer  d’appareils  de  block 
System,  capables  de  rendre,  en  outre,  impossible  l’expédition  de 
deux  trains  marchant  en  sens  contraire. 

Conclusion. 

Ici  se  termine  la  tâche  que  nous  avions  entreprise  et  qui  consis- 
tait à définir,  d’une  manière  aussi  nette  et  aussi  sommaire  que 
possible,  le  but  et  les  conditions  d’emploi  du  block  System.  C’est 
avec  intention  que  nous  sommes  resté  en  dehors  de  toute  descrip- 
tion d’appareil,  n’ayant  en  vue  que  l’exposé  du  programme  auquel 
ils  doivent  satisfaire. 

Avec  le  développement  inouï  que  prend  chaque  année  la  circula- 
tion sur  nos  voies  ferrées,  en  tenant  compte  surtout  du  boulever- 
sement qui  résultera  peut-être,  pour  le  courant  normal  du  trafic, 
de  l’établissement  d’un  tunnel  de  jonction  entre  la  France  et  l’An- 
gleterre, il  ne  nous  paraît  pas  douteux  que  l'heure  de  la  réalisation 
de  ce  programme  approche  pour  beaucoup  de  lignes  où  l’on  ne 
songeait  guère,  jusqu’à  présenta  adopter  des  garanties  spéciales  de 
sécurité. 

La  dépense  que  nécessite  l’installation  du  block  System  est,  il  est 
vrai,  assez  élevée  ; mais  fût-il  encore  plus  coûteux,  la  sécu- 
rité absolue  que  procure  son  emploi  l’emporterait  encore  dans  la 
balance  et  c’est  à cette  qualité  essentielle  qu’il  doit  d’être  le  meilleur 
et  le  plus  utile  des  moyens  d’exploitation  sur  les  chemins  de  fer; 
d’être,  en  un  mot,  la  ressource  de  l’avenir. 
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